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(54) Tragstruktur eines Kraftfahrzeugs 

(57) Die Erfindung betrifft eine Tragstruktur eines 
Kraftfahrzeugs, bestehend aus Leichtmetall-GuRknoten 
(1) und/oder Kunststoffknoten und diese verbindenden 
Leichtmetall-Strangprofilen (3 P 7, 12, 15) und/oder 
Kunststoffprofilen. ErfindungsgemaB sind als Leichtme- 
tall-GuGknoten und/oder Kunststoffknoten wenigstens 
vier groRvolumige, einstuckige Basisknotenelemente 
(1) vorgesehen, von denen jeweils zwei seitlich gegen- 
uberliegend im Bereich des Vorderwagens und jeweils 
zwei seitlich gegenuberliegend im Bereich des Hinter- 
wagens angeordnet sind. Die vier Basisknotenelemente 
(1) sind uber angeformte AnschluBteile (4, 6, 1 1 , 16) mit 
Leichtmetall-Strangprofilen (3, 7, 12, 15) und/oder 
Kunststoffprofilen als Verbindungstrager zu einem 
Grundrahmen zusammengesteckt und verbunden. Mit 
dieser Konstruktion kann einfach und schnell mit weni- 
gen Bauteilen ein maBhaltiger Grundrahmen aufgebaut 
werden, der dann mit weiteren Karosseriebauteilen und 
Funktionselementen bestuckt und erganzt werden 
kann. Ferner kann dadurch eine Mehrzahl von Leicht- 
metall-GuBknoten und/oder Kunststoffknoten durch die 
Ausbildung eines einzigen, einstuckigen, groBvolumi- 
gen Basisknotenelements (1) eingespart werden. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft eine Tragstruktur eines 
Kraftfahrzeugs nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 . 
[0002] Eine bekannte, gattungsgemaBe Tragstruktur 5 
eines Kraftfahrzeugs in der Art eines Gitterrahmens (EP 
0 146 716 B1) besteht aus Leichtmetall-GuBknoten und 
diese verbindende Leichtmetall-Strangprofile. Dabei 
sind viele verschiedene Leichtmetall-GuBknoten mit 
vielen kleineren und groBeren Leichtmetall-Strangprofi- 10 
len verbunden. Daraus ergibt sich ein relativ groBer 
Herstellungs- und Montageaufwand mit komplexen 
SchweiBmaBnahmen und daraus resultierenden, relativ 
groBen MaBtoleranzen. 

[0003] Die Leichtmetall-GuBknoten werden hierbei in 15 
an sich bekannter Weise in einem HochdruckgieBver- 
fahren, einem sog. Vacualverfahren gegossen. Bei die- 
sem GieBverfahren treten sehr hohe Drucke auf, die mit 
groBen hydraulischen Zylindem beherrscht werden, 
wodurch aber die DruckgieBmaschinen und damit auch 20 
die herstellbaren LeichtmetallGuBknoten in ihren 
Abmessungen begrenst sind. Die Herstellbarkeit der 
LeichtmetallGuBknoten hat somit einen maBgebenden 
EinfluB auf die Konstruktionsmdglichkeiten, die Quali- 
tat, das Gewicht und den Preis der bekannten Trag- 25 
struktur eines Kraftfahrzeugs aus Leichtmetatl. 
[0004] Aus der DE 44 23 642 C1 ist bekannt, einen 
Tragrahmen in Fachwerkbauweise (integrale Gitterrah- 
men-Struktur) aus Rahmenprofilteilen einerseits und 
Faserverbund-Knotenstellen andererseits aufzubauen. 30 
Die Faserverbund-Knotenstellen konnen entweder eine 
thermoplastische Oder eine duroplastische Matrix ent- 
halten. Die Rahmenprofilteile sind bevorzugt als Recht- 
eck-Hoh!profile ausgebildet, und zwar entweder aus 
einem Faserverbundwerkstoff mit einer thermoplasti- 35 
schen Matrix oder aus einem Faserverbundwerkstoff 
mit einer Duromermatrix oder auch aus einem metalli- 
schen Werkstoff. 

[0005] Es ist bereits bekannt, im Vorbau eines Wagen- 
kastens fur einen Personenkraftwagen beidseitig eine 40 
einstuckige, stabile Radlaufschale einzusetzen (DE 195 
43 193 C1), wobei teilweise Versteifungsabschnitte in 
der Radlaufschale integriert sind. Solche einstuckigen, 
stabilen Radlaufschalen werden hier nur im Vorbau des 
Wagenkastens in Verbindung mit einer ublichen Stahl- 45 
blechkarosserie verwendet. Es ist zudem ohne Angabe 
weiterer Einzelheiten erwahnt, daB solche Radlauf- 
schalen auch aus Leichtmetall mit Aufnahmen zur Hal- 
terung und Befestigung von Funktionselementen 
herstellbar sind. Eine solche Radlaufschale aus Leicht- so 
metail stelit somit hier lediglich ein Karosserieteii im 
Vorbau einer Karosserie dar, der in einer Verbundbau- 
weise ansonsten in einer herkdmmlichen Stahlblech- 
konsttuktion aufgebaut ist. 

[0006] Bei einem bekannten NiederdruckgieBverfah- 55 
ren fur Leichtmetallrader (DE 94 21 365 U1) wird der 
Erstarrungsvorgang ausgehend von gegenuber der 
Zulaufstelle fur die Schmelze entfernten Stellen gesteu- 



ert gefuhrt. Dazu wird zur Erzielung einer selektiven 
Kuhlung mit vorbestimmter Abkuhirate Druckluft durch 
Kuhlkanaie einer entsprechenden GieBform gefuhrt. 
Damit sind in Verbindung mit einem wenig aufwendigen 
Niederdruckverfahren relativ dunne Wandstarken aus 
Grunden einer Gewichtsersparnis erreichbar. Zudem 
wird eine homogene und lunkerfreie Gefugestruktur des 
GuBkOrpers erreicht. 

[0007] Weiter ist ein GieBverfahren fur dunnwandige 
GuBteile aus Eisenwerkstoffen bekannt (DE 42 38 753 
A1), bei dem eine GieBform bis kurt unter die Erstar- 
rungstemperatur der Schmelze vorgeheizt wird und 
nach dem Einbringen der Schmelze eine gesteuerte 
Temperaturfuhrung zur Abkuhlung erfolgt. 
[0008] Weiter sind Druck- und/oder NiederdruckgieB- 
verfahren und entsprechende GieBformen bekannt (DE 
42 25 879 A1 ; DE 43 13 836 A1) mit Anordnungen von 
Temperaturfuhlern und/oder Druckfuhlern, wobei eben- 
falls der GieBablauf hinsichtlich des Druck- und/oder 
Temperaturverlaufs gesteuert gefuhrt wird 
[0009] Aufgabe der Erfindung ist es, eine gattungsge- 
maBe Tragstruktur eines Kraftfahrzeugs so weiterzubil- 
den, daB diese gewichtsgunstig aufgebaut und mit 
wenig Aufwand herstellbar und montierbar ist. 
[0010] Diese Aufgabe wird mit den Merkmalen des 
Anspruch 1 gelost. 

[001 1] GemaB Anspruch 1 sind als Leichtmetall-GuB- 
knoten und/oder Kunststoffknoten wenigstens vier 
groBvolumige, einstuckige Basisknotenelemente vorge- 
sehen, von denen jeweils zwei seitlich gegenuber- 
liegend im Bereich des Vorderwagens und jeweils zwei 
seitlich gegeniiberliegend im Bereich des Hinterwagens 
angeordnet sind. Diese vier Basisknotenelemente sind 
uber angeformte AnschluBteile mit Leichtmetall-Strang- 
profilen und/oder Kunststoffprofilen als Verbindungstra- 
ger zu einem Grundrahmen zusammengesteckt und 
verbunden. 

[0012] Mit dieser Konstruktion kann einfach und 
schnell mit wenigen Bauteilen ein maBhaltiger Grund- 
rahmen aufgebaut werden, der dann mit den weiteren 
Karosseriebauteilen und Funktionselementen bestuckt 
und erganzt werden kann. Durch die Einsparung einer 
Mehrzahl von LeichtmetallguBknoten und/oder Kunst- 
stoffknoten im Bereich der groBvolumigen, einstuckigen 
Basisknotenelemente ist die Gesamtanordnung 
gewichtsgunstiger. 

[0013] Dadurch sind leichte, preiswerte und umwelt- 
freundliche Personenkraftwagen mit geringem Kraff- 
stoffverbrauch herstellbar. 

[0014] Besonders vorteilhaft konnen in solche ein- 
stuckige Basisknotenelemente Tragerteile und/oder 
Wandteile und/oder Verstarkungsrippen sowie 
AnschluBteile fur Verbindungstrager und/oder Funkti- 
onsteile integriert werden. 

[0015] Dabei konnen vorteilhaft in den Vorderwagen- 
Basisknotenelementen jeweils ein unteres Langstrager- 
stuck, ein Federbeindom und Haltepunkte fur die Vor- 
derachse integriert sein, wodurch deren separate 
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Ausbildung aus einer Mehrzahl von Einzelbauteilen ent- 
failt. Weiter kann vorteiihaft in die Vorderwagen-Basis- 
knotenelemente jeweils eine gebogene Trager- 
verbindung vom unteren Langstragerstuck zu einem 
angeformten SchwelieranschluBteil integriert werden. 5 
[0016] Ebenso kOnnen die Vorderwagen-Basiskno- 
tenelemente jeweils einen integrierten Vertikaltrager, 
bevorzugt anschlieBend an dem Bereich des Schweller- 
anschluBteils, mit einem oberen A-SaulenanschluBteil 
aufweisen. An diesem kann vorteiihaft ein integriertes, 10 
oberes Langstragerstuck anschlieBen, an dem bei- 
spielsweise in einem etwa horizontalen, U-f6rmigen 
Bereich ein Federbeindom ausgebildet ist. Weitere 
AnschluBteile und Halterungen fur Trager und Funkti- 
onselemente, insbesondere seitlich zur Befestigung von 15 
Quertragerprof ilen im Tunnel- und Windlaufbereich und 
zur Befestigung von Getriebelagem und/oder Antiblok- 
kiergeraten und/oder Motorlagern sind mCglich und je 
nach der konkreten Tragwerkkonstruktion vorteiihaft 
einsetzbar. Die Quertragerprofile kGnnen in einer einfa- 20 
chen Gesamtanordnung ahnlich wie ein Hilfsrahmen 
Lenkgetriebe, Pendelstutzen oder Aggregate fur eine 
Servolenkung tragen. 

[0017] Die Hinterwagen-Basisknotenelemente sind 
vorteiihaft entsprechend den VorderwagenBasisknoten- 25 
elementen aufgebaut, wobei die Hinterwagen-Basis- 
knotenelemente jeweils ein integriertes unteres 
Langstragerstuck, einen Federbeindom und Halte- 
punkte fur die Hinterachse aufweisen. Weiter sind auch 
hier Vertikaltragerteile, SchwelleranschluBteile, Rad- 30 
hausanschluBteile und insbesondere C-Sauienan- 
schluBteile integrierbar. 

[0018] Sowohl die Vorderwagen-Basisknotenele- 
mente als auch die Hinterwagen-Basisknotenelemente 
weisen vorteiihaft integrierte, dunnwandige Wandberei- 35 
che wenigstens als parti elle Radhauswandbereiche auf. 
Dadurch wird eine gewichtsgunstige. stabile Ausstei- 
fung der Basisknoteneiemente bei wenig Gewicht 
erreicht mit der Funktion einer einstuckigen, stabilen 
Radlaufschale. 40 
[0019] Die Wandbereiche der Basisknoteneiemente 
an Tragerteilen, Wandteilen, Verstarkungsrippen und 
AnschluBteilen sollen mOglichst dunnwandig mit Wand- 
starken von bevorzugt ca. 2 mm hergestellt sein. Diese 
dunnen Wandstarken sind einerseits bei geeigneter 45 
Anordnung der integrierten Elemente fur die erforderli- 
che Stabilitat ausreichend und fuhren andererseits zu 
gunstigen, geringen Gewichten. 
[0020] Solche dunnwandigen LeichtmetatlguB-Basis- 
knotenelemente werden vorteiihaft durch ein einfach so 
handhabbares NiederdruckgieBverfahren hergestellt. 
Dabei wird in einer bis angenahert an die Schmelztem- 
peratur des Leichtmetalls aufgeheizten GieBform das 
Erstarren der Schmelze durch gesteuertes Abkuhlen 
zeitlich verzogert. dergestalt, daB Erstarrungsfronten 55 
von am weitest voneinander entfernt liegenden GuBkdr- 
perenden langsam zur GuBkorpermitte hin wandern. 
[0021] GieBformen mit Heiz- und Kuhlelementen 



sowie dafur erforderliche Sensoren und Steuerungen 
sind an sich bekannt. 

[0022] Die erfindungsgemaBe Tragstruktur eines 
Kraftfahrzeugs kann auch unter Verwendung von Kunst- 
stoffknoten und/oder Kunststoffprofilen aufgebaut wer- 
den. Aus Okonomischen und Skologischen Grunden 
werden fur die Kunststoffknoten als Basisknoteneie- 
mente bevorzugt thermoplastische Kunststoffmateria- 
lien verwendet, es kommen aber auch duroplastische 
Kunststoffe in Frage. Zur Erzielung einer h6heren 
Festigkeit und Steifigkeit kGnnen Faserverbundwerk- 
stoffe verwendet werden. Die Kunststoffknoten werden 
bevorzugt im kostengunstigen SpritzgieBverfahren her- 
gestellt, wobei zur Erzielung der oftmals benGtigten 
komplizierten Formgebung SpritzgieBformen mit 
beweglichen Schiebern zum Einsatz kommen kSnnen. 
Auch die Kunststoffknoten werden bevorzugt (aufgrund 
der grdBeren Steifigkeit und Festigkeit von Metallwerk- 
stoffen gegenuber Kunststoffwerkstoffen) mit Leichtme- 
tall-Strangprofilen kombiniert; grundsatzlich konnen 
aber auch (insbesondere in Bereichen mit geringerer 
mechanischer Beanspruchung) Kunststoffprofile ver- 
wendet werden. 

[0023] Die erfindungsgemaBe Kraftf ah rzeug -Trag- 
struktur wird bevorzugt mit einer AuBenhautbeplankung 
aus Metallblechen, insbesondere Leichtmetallblechen, 
versehen, da Metallbleche eine groBere Steifigkeit, 
Festigkeit und UV-Licht-Bestandigkeit als Kunststoffla- 
feln aufweisen. Grundsatzlich ist es aber insbesondere 
in Bereichen mit geringerer mechanischer Beanspru- 
chung und/oder in sonnenlichtgeschutzten Bereichen 
auch moglich, eine Beplankung aus Kunststofftafein zu 
verwenden. 

[0024] Anhand einer Zeichnung wird die.Erfindung 
naher eriautert. 
[0025] Eszeigen: 

Fig. 1 eine Seitenansicht eines linken Vorderwa- 
gen-Basisknotenelements, 

Fig. 2 eine Ansicht des Basisknotenelements nach 
Fig. 1 in Fahrzeugiangsrichtung, und 

Fig. 3 eine Draufsicht auf das Vord erwag en- Basis - 
knoteneiement nach den Fig. 1 und 2. 

[0026] Eine hier nicht dargestellte Tragstruktur fur ein 
Kraftfahrzeugs weist vier groBvolumige, einstuckige 
Basisknoteneiemente 1 als Leichtmetall-GuBknoten 
(aus Aluminium und/oder Magnesium und/oder deren 
Legierungen) auf, von denen jeweils zwei seitlich 
gegenuberliegend im Bereich des Vorderwagens und 
jeweils zwei seitlich gegenuberliegend im Bereich des 
Hinterwagens angeordnet sind. Diese vier Basisknoten- 
eiemente 1 sind jeweils uber angeformte AnschluBteile 
mit Leichtmetall-Strangprofilen zu einem hier ebenfalls 
nicht dargestellten Grundrahmen zusammengesteckt 
und verbunden. 
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[0027] In den Fig. 1 bis 3 ist beispielhaft ein linkes Vor- 
derwagen-Basisknotenelement 1 dargestellt, wobei Fig. 

I eine Seitenansicht, Fig. 2 eine Ansicht in Fahrzeug- 
langsrichtung und Fig. 3 eine Draufsicht des Vorderwa- 
gen-Basisknotenelements 1 zeigt. 

[0028] Dieses Vorderwagen-Basisknotenelement 1 
umfaBt, wie dies insbesondere aus der Fig. 3 ersichtlich 
ist, ein integriertes, unteres Langstragerstuck 2, das 
jeweils an seinen freien Enden ein AnschluBteil 4 zum 
AnschluB der unteren Langstrager 3 als Leichtmetall- 
Strangprofil aufweist. Diese AnschluBteile 4 sind dabei 
so ausgebildet, daB sie in die endseitigen AnschluBoff- 
nungen der unteren Langstrager 3 formschlussig ein- 
steckbar sind. 

[0029] Weiter ist, wie dies ebenfalls aus der Fig. 3 
ersichtlich ist, im Vorderwagen-Basisknotenelement 1 
eine gebogene Tragerverbindung 5 integriert, die sich 
vom unteren Langstragerstuck 2 zu einem angeformten 
SchwelleranschluB 6 erstreckt. An diesen Schwelleran- 
schluB 6 ist, wie auch aus Fig. 1 ersichtlich ist, ein 
Schweller 7 angeschlossen. 

[0030] Ferner ist in dem Vorderwagen-Basisknoten- 
element 1 ein Vertikaltrager 9 integriert. Wie dies ins- 
besondere aus der Fig. 2 entnehmbar ist, erstreckt sich 
dieser Vertikaltrager 9 vom Bereich des AnschluB- 
schwellers 6 ausgehend vertikal nach oben. An einem 
oberen Vertikaltragerende 10 ist, wie dies aus der Fig. 1 
ersichtlich ist, ein integrales A-SaulenanschluBteil 11 
ausgebildet. An dieses A-SaulenanschluBteil 1 1 ist eine 
zum Dach hin verlaufende A-Saule 12 angeschlossen. 
[0031] Wie dies insbesondere aus den Fig. 1 und 3 
ersichtlich ist, schlieBt sich im Bereich des A-Saulenan- 
schluBteils 1 1 ein ebenfalls in das Vorderwagen-Basis- 
knotenelement 1 integriertes, oberes Langstragerstuck 
13 an. An einem freien Langstragerstuckende 14 des 
oberen Langstragerstucks 13 ist ein oberer Langstrager 
15 an ein AnschluBteil 16 angeschlossen. 
[0032] Zur Bildung eines Federbeindoms 1 7 weist das 
obere Langstragerstuck 13 im Bereich des freien 
Langstragerstuckendes 14 ein horizontal liegendes, U- 
formiges Teilstuck 8 auf. 

[0033] AuBerdem sind an dem Vorderwagen-Basis- 
knotenelement 1 Haltepunkte 18, 19 fur die Vorder- 
achse integriert. Im Bereich dieser achsseitigen 
Haltepunkte 18,19 ist, wie dies in der Fig. 1 strichliert 
eingezeichnet ist, ein Quertrager 20 als Hilfsrahmen 
angeschraubt. Dieser Quertrager 20, der als winkelfor- 
miges Profil ausgebildet ist, bewirkt eine zusatzliche 
Versteifung der Karosserie und kann Lenkgetriebe, 
Pendelstutze und ein elektrisches und/oder hydrauli- 
sches Aggregat fur die Servolenkung tragen. Ebenso 
konnen an dem VorderwagenBasisknotenelement 1 
Halterungen und AnschluBteile fur Getriebelager, Anti- 
blockiergerate und Motorlager vorgesehen sein. 
[0034] Wie den Fig. 1 und 3 bzw. 2 zu entnehmen ist, 
sind zusatzlich zu dem Quertrager 20 ein Windlauf- 
Quertrager 21 im Bereich des A-SaulenanschluBteils 

I I sowie ein Tunnel-Quertrager 24 an ein AnschluBteil 
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25 im Bereich deHHaltepunkte 18,19 angeschlossen. 
Weiterhin kann im Bereich der achsseitigen Halte- 
punkte 18,19 noch ein weiteres, hier nicht dargestelltes 
winkelformiges Quertragerprofil befestigt werden, das 

5 ahnlich dem Quertrager 20 die Karosserie zusatzlich 
versteift und Funktionselemente tragen kann. 
[0035] Das Vorderwagen-Basisknotenelement 1 ist 
zur Gewichtsreduzierung in wesentlichen Bereichen 
dunnwandig ausgebildet, z.B. mit einer Wandstarke von 

10 2 mm. Zur Versteifung des Aufbaus sind daher am Vor- 
derwagen-Basisknotenelement 1 Verstarkungsrippen 
22 ausgebildet, wie dies aus Fig. 1 ersichtlich ist. 
[0036] Ferner weist das Vorderwagen-Basisknoten- 
element 1 integrierte, dunnwandige Wandbereiche 23 

15 auf, die partiell Radhauswandbereiche ausbilden. Die 
hier nicht dargestellten Hinterwagen-Basisknotenele- 
mente sowie das rechte Vorderwagen-Basisknotenele- 
ment weisen einen grundsatzlich gleichen Aufbau auf. 
[0037] Zur Herstellung der Basisknotenelemente 

20 eines Kraftfahrzeugs mit geringen Wanddicken und 
hoher Duktilitat wird ein NiederdruckgieBverfahren ver- 
wendet. Dabei wird in einer bis angenahert an die 
Schmelztemperatur des Leichtmetalls aufgeheizten 
GieBform das Erstarren der Schmelze durch gesteuer- 

25 tes Abkuhlen zeitlich verzogert. Dadurch wandern die 
Erstarrungsfronten von am weitestens voneinander ent- 
fernt liegenden GuBkorperenden langsam zur GuBkor- 
permitte hin. 

[0038] Als Leichtmetall wird bevorzugt Aluminium ver- 
30 wendet, das in die z.B. mittels einer Induktionsspule 
aufgeheizte GieBform eingefullt wird. Nach diesem Ein- 
fullen der AluminiumSchmelze und dem anschlieBen- 
den gesteuerten Abkuhlen beginnt allmahlich die 
Erstarrung im Bereich der GuBkorperenden, wahrend 
35 die Aluminium-Schmelze in der GuBkorpermitte noch 
flussig bleibt. Dadurch werden Lunkerbildungen vermie- 
den, weil die Schmelze von der GuBkorpermitte her in 
die Erstarrungszonen nachflieBen kann. Zudem konnen 
mit der zeitlich gesteuerten Abkuhlung auch Warme- 
40 spannungen im GuBkorper abgebaut werden, was eine 
hohe Duktilitat der Basisknotenelemente zur Folge hat. 

Patentanspriiche 

45 1. Tragstruktur eines Kraftfahrzeugs, bestehend aus 
Leichtmetall-GuBknoten und/oder Kunststoffknoten 
und diese verbindenden Leichtmetall-Strangprofi- 
len und/oder Kunststoffprofilen, 
dadurch gekennzeichnet, 

so daB als Leichtmetall-GuBknoten und/oder Kunst- 
stoffknoten wenigstens vier groBvolumige, einstuk- 
kige Basisknotenelemente (1) vorgesehen sind, 
von denen jeweils zwei seitlich gegenuberliegend 
im Bereich des Vorderwagens und jeweils zwei seit- 

55 lich gegenubertiegend im Bereich des Hinterwa- 
gens angeordnet sind, und daB die vier 
Basisknotenelemente (1) uber angeformte 
AnschluBteile (4, 6, 1 1 , 16) mit Leichtmetall-Strang- 
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profiler! (3, 7, 12, 15) und/oder Kunststoffprofilen 
als Verbindungstrager zu einem Grundrahmen 
zusammengesteckt und verbunden sind. 

2. Tragstruktur nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die jeweils einstuckigen Basisknoten- 
elemente (1) integriert Tragerteile (2, 5, 9, 13) 
und/oder Wandteile (23) und/oder Verstarkungsrip- 
pen (22) und AnschluBteile (4, 6, 1 1 , 16) fur Verbin- 
dungstrager (3,7, 12, 15) und/oder Funktionsteile 
aufweisen. 

3. Tragstruktur nach Anspruch 1 Oder Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Basisknotenele- 
mente (1) wenigstens in wesentiichen Bereichen 
dunnwandig ausgebildet sind. 

4. Tragstruktur nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Vorderwagen- 
Basisknotenelemente (1) jeweils ein integriertes 
unteres Langstragerstuck (2), einen Federbeindom 
(17) und Haltepunkte (18, 19) fur die Vorderachse 
aufweisen. 

5. Tragstruktur nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorderwagen-Basisknotenele- 
mente jeweils eine integrierte gebogene 
Tragerverbindung (5) vom unteren Langstrager- 
stuck (2) zu einem angeformten SchwelleranschluB 
(6) aufweist. 

6. Tragstruktur nach Anspruch 4 oder Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Vorderwagen- 
Basisknotenelemente (1) jeweils einen integrierten 
Vertikaltrager (9), bevorzugt anschlieBend an den 
Bereich des SchwelleranschluBteils (6), mit einem 
oberen A-SaulenanschluBteil (11) aufweisen, wo 
zudem ein integriertes oberes Langstragerstuck 
(13) anschlieBt, das zur Bildung eines Federbein- 
doms (17) ggf. ein etwa horizontal liegendes U-for- 
miges Teilstuck (8) enthalten kann. 

7. Tragstruktur nach einem der Anspruche 4 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB zudem AnschluBteile 
und Halterungen fur Trager und Funktionselemente 
angeformt sind, insbesondere seitlich zur Befesti- 
gung von Quertragerprofilen (20, 21, 24) im Tunnel- 
und Windlaufbereich, die ggf. ahnlich wie ein Hilfs- 
rahmen Lenkgetriebe, Pendelstutze und Aggregate 
fur Servolenkung tragen konnen, und zur Befesti- 
gung von Getriebe-lagern und/oder Antiblockierge- 
raten und/oder Motorlagem. 

8. Tragstruktur nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Hinterwagen- 
Basisknotenelemente jeweils ein integriertes unte- 
res Langstragerstuck, einen Federbeindom und 
Haltepunkte fur die Hinterachse aufweisen. 



9. Tragstruktur nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Hinterwagen-Basisknotenele- 
mente jeweils wenigstens ein Schwelleran- 
schluBteil, ein C-SaulenanschluBteil und ggf. Rad- 

5 hausanschluBteile aufweisen. 

10. Tragstruktur nach einem der Anspruche 1 bis 9. 
dadurch gekennzeichnet, daB die Basisknotenele- 
mente (1) integrierte. dunnwandige Wandbereiche 

10 wenigstens als partielle Radhauswandbereiche 
aufweisen. 

11. Tragstruktur nach einem der Anspruche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Tragstruktur 

15 Leichtmetall-GuBknoten als Basisknotenelemente 
(1) umfaBt. 

12. Tragstruktur nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB insbesondere die diinnwandigen 

20 Basisknotenelemente (1) durch ein Niederdruck- 
gieBverfahren hergestellt sind, wobei in einer bis 
angenahert an die Schmelztemperatur des Leicht- 
metalls aufgeheizten GieBform das Erstarren der 
Schmelze durch gesteuertes Abkuhlen zeitlich ver- 

25 zogert dergestalt gefuhrt ist, daB Erstarrungsfron- 
ten von am weitest voneinander entfernt liegenden 
GuBkorperenden langsam zur GuBkorpermitte hin 
wandern. 

■30 13. Tragstruktur nach einem der Anspruche 1 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Tragstruktur 
Kunststoffknoten als Basisknotenelemente umfaBt. 

14. Tragstruktur nach Anspruch 13, dadurch gekenn- 
35 zeichnet, daB die Kunststoffknoten zumindest teil- 

weise aus einem thermoplastischen Kunststoff 
bestehen. 

15. Tragstruktur nach Anspruch 13 oder 14, dadurch 
40 gekennzeichnet, daB die Kunststoffknoten zumin- 
dest teilweise aus einem faserverstarkten Kunst- 
stoff bestehen. 

16. Tragstruktur nach einem der Anspruche 13 bis 15, 
45 dadurch gekennzeichnet, daB die Kunststoffknoten 

zumindest teilweise im SpritzgieBverfahren herge- 
stellt sind. 

17. Tragstruktur nach einem der Anspruche 1 bis 16, 
so dadurch gekennzeichnet, daB die Tragstruktur 

Leichtmetall-Strangprofile umfaBt. 

18. Tragstruktur nach einem der Anspruche 1 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Tragstruktur 

55 Kunststoffprofile umfaBt. 
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